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Erweiterung der internationalen Vernetzung der BAW
Fokus, denn neben 
der kostenintensiven 
Unterhaltungsbagge-
rung in der Fahrrinne 
sind auch Belange der 
Land- und Wasserwirt-
schaft durch zuneh-
mende Versalzung der 
Seehafenzufahrten zu 
untersuchen. Um ein 
bestmögliches Simulationsergebnis zu er-
zielen, ist ein Austausch von Know-how auf 
internationaler Ebene unverzichtbar. Für 
die Themenfelder „Nordseemodellierung“ 
und „Ems-Ästuar“ haben in den letzten 
Monaten z. B. Fachgespräche mit deltares 
(Niederlande) stattgefunden, die im Sinne 
eines kontinuierlichen Verbesserungs-
prozesses die Qualität der Modellierung 
in beiden Instituten noch weiter steigern 
wird. Inwieweit die Schifffahrt durch Turbu-
lenzeintrag und Umströmung der Schiffe 
Um die Nachhaltigkeit moderner Sedi-
mentmanagementkonzepte für die See-
hafenzufahrten nachzuweisen und die 
beobachteten Veränderungen der Salz-
gehaltsverhältnisse in den Tideflüssen zu 
untersuchen, sind umfangreiche Simula-
tionen mit hydrodynamisch numerischen 
(HN) Transportmodellen sowie die Analyse 
von Naturdaten erforderlich. Die auf-
wändige Modellierung der Transport-
prozesse von Salz und Sediment nach 
Stand der Wissenschaft steht dabei im 
BAWNotizen
einen Beitrag zum Sedimenttransport-
regime der Seehafenzufahrten liefert, wird 
derzeit mit dem DHI Singapore (Danish 
Hydraulic Institute Group) erörtert, um zu-
künftige gemeinsame Forschungsaktivi-
täten fachlich vorzubereiten und in einem 
Forschungsantrag zu formulieren. Ebenso 
werden auf dem Gebiet der Entwicklung 
von Softwaretools für OpenFoam Syner-
gien angestrebt (Schraubenstrahl von 
Seeschiffen). Herr Prof. V. Casulli (Italien) 
hat im August in der BAW eine summer 
school zu neuesten Entwicklungen des Si-
mulationsverfahrens „UnTrim“ einschließ-
lich des Aspektes der „subgrid“-Techno-
logie durchgeführt. An der  Veranstaltung 
in der BAW Dienststelle Hamburg haben 
auch externe Teilnehmer von Universitäts- 
und weiteren Fachinstituten teilgenom-
men, die an dem wissenschaftlichen Er-
fahrungsaustausch auf hohem Niveau ein 
großes Interesse hatten.               
2. Kolloquium „Monitoring, Funktions-
kontrollen und Qualitätssicherung an 
Fischaufstiegsanlagen“
Die Verantwortlichkeit für die Erhal-
tung oder Wiederherstellung der öko-
logischen Durchgängigkeit an Bundes-
wasserstraßen ist durch die Novellierung 
des Wasserhaushaltsgesetzes (WHG) an 
die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
des Bundes (WSV) übergegangen. BfG 
und BAW unterstützen die WSV auch 
auf diesem Themengebiet gemeinsam; 
Kolloquiumsreihe „Herstellung der ökologischen  
Durchgängigkeit der Bundeswasserstraßen“ 
unter anderem in Form einer Kolloqui-
umsreihe zum Thema „Herstellung der 
ökologischen Durchgängigkeit der Bun-
deswasserstraßen“.
Während sich das erste Kolloquium der 
Reihe im Mai 2010 in der BAW auf „Öko-
hydraulische Grundlagen, Mess- und Mo-
dellierungsansätze“ konzentrierte, stan-
den am 7. und 8. Juni 2011 beim zweiten 
Kolloquium in der BfG in Koblenz Fragen 
zu „Monitoring, Funktionskontrollen und 
Qualitätssicherung an Fischaufstiegsanla-
gen“ im Mittelpunkt der mit über 150 Teil-
nehmern gut besuchten Veranstaltung. 
Neben dem aktuellen Sachstand zu den 
Zielsetzungen, Anforderungen, Tech-
niken und Bewertungsansätzen wurden 
auch deren Anwendbarkeit bei der Her-
stellung der fischökologischen Durch-
gängigkeit auf der Basis von Vorträgen 
nationaler und internationaler Referen-
ten vorgestellt und diskutiert. Die Bun-
desanstalten stellten erste Konzepte zur 
Qualitätssicherung vor.         
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Im Fokus
Schiffsführungssimulation in der BAW 
Praxistest von Wasserstraßen und Manöverfahrten 
im virtuellen Raum
CMS Petrohue vor Wittenbergen, Hamburg
K
ann der Ausbau der Hafen-
einfahrten an der deutschen 
Nord- und Ostseeküste mit 
dem Trend zu immer größe-
ren Schiffe mithalten? Und wie können 
etwa Schleusenbauwerke an Flüssen und 
Kanälen für den Binnenschiffsverkehr mit 
überlangen Großmotorgüterschiffen fit ge-
macht werden? Leidet die Sicherheit des 
Verkehrs, wenn immer größere Schiffe die 
Wasserstraßen befahren? Mit den beiden 
Schiffsführungssimulatoren der BAW las-
sen sich Maßnahmen zur Verbesserung 
der Sicherheit und der Qualität der Was-
serstraßen schon in der Planungsphase 
überprüfen und Engpässe ihrer Befahrbar-
keit analysieren.
Der Trend zu immer größeren Schiffen er-
höht die Anforderungen an See- ebenso 
wie an Binnenschifffahrtsstraßen. Kurzum, 
es wird allenthalben enger. Noch vor we-
nigen Jahrzehnten reichte es beispiels-
weise völlig aus, für die Trassenplanung in 
Binnengewässern die Fahrspurbreite und 
damit den Flächenbedarf eines Schiffes 
aus dem zu fahrenden Kurvenradius, den 
Schiffsabmessungen und dem Driftwin-
kel, den das Schiff in der Kurvenfahrt ein-
nimmt, zu berechnen. Aber schon im Zuge 
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des Wasserstraßenausbaus nach Berlin zu 
Beginn der 1990er Jahre zeigten sich deut-
lich die Grenzen dieses geometrischen 
Bemessungsverfahrens: Die bis dahin an-
gestrebten Mindestradien von 600 m für 
185 m lange Schubverbände und 110 m 
lange Großmotorgüterschiffe hätten zum 
Beispiel beim Ausbau der Havel bei Berlin 
zu gewaltigen Landschaftsveränderungen 
in einem Naturschutzgebiet geführt. 
Der Weg zu mehrdimensio-
nalen fahrdynamischen  
Modellverfahren
„Um die Fahrrinnenbreite von Binnenwas-
serstraßen auf ein notwendiges Mindest-
maß reduzieren zu können, entwickelten 
wir 1995 in der BAW das Verfahren TRASSE, 
bei dem wir von einer pauschalen Be-
rechnung des Verkehrsflächenbedarfs 
absahen und auf die fahrdynamische 
Konstruktion von Schleppkurven übergin-
gen, welche die Fahrt eines Bemessungs-
schiffes wiedergaben“, erinnert sich Thors-
ten Dettmann, der sich in der Dienststelle 
Karlsruhe der BAW mit der Simulation der 
Fahrdynamik von Binnenschiffen befasst. 
Im Zusammenhang mit Planungsarbeiten 
für den Ausbau der Mittelweser folgte 
2000 die Entwicklung eines auf TRASSE 
aufbauenden pegelabhängigen Trassie-
rungsverfahrens (PeTra 1D), das den Ein-
fluss der Strömungsgeschwindigkeit des 
Flusses auf die Fahrspurbreite berücksich-
tigt. Allerdings ließen sich erst mit dem 
zweidimensionalen fahrdynamischen Mo-
dellverfahren PeTra 2D auch die Querströ-
mungen erfassen, denen Schiffe etwa auf 
Rhein und Neckar ausgesetzt sind. 
„Damit hatten wir eigentlich alles beisam-
men, um im Grundsatz auch Manöver-
situationen simulieren zu können“, sagt 
Dettmann, „was noch fehlte, war eine 
Schnittstelle zwischen unseren Rechen-
modellen und dem handelnden Men-
schen, dem Schiffsführer – ein Simulator 
eben.“ Und auch bei der BAW in Hamburg 
standen alle Zeichen in Richtung Simula-
tion auf Grün, als sie 2005 den Auftrag 
der Küstendirektionen erhielt, die Modell-
genauigkeit und den Stand der Technik 
der in der Seeschifffahrt genutzten Simu-
latoren zu ermitteln und künftig in allen 
Belangen der Schiffsführungssimulation 
für die Küstenreviere zu beraten. 2009 
war es schließlich so weit; sowohl für 
den Binnen- als auch den Küstenbereich 
der BAW konnte jeweils ein kommerzi-
eller Schiffsführungssimulator beschafft 
werden. Im gekoppelten Zustand lassen 
sich mit ihnen auch standortübergreifend 
Simulationen gemeinsam fahren.
Fahrsimulatoren dienen meist der Aus- 
und Weiterbildung. In ihrer Darstellung 
von Situationen in der Luft, auf der Straße 
und auch auf dem Wasser haben sie inzwi-
schen eine solch hohe technische Qualität 
erreicht, dass sie dem Anwender ein Ge-
fühl vermitteln, als befinde er sich in der 
Realität. Simulatoren eignen sich deshalb 
vorzüglich zum Training von Grenzsitu-
ationen. „In der BAW hat die Schiffsfüh-
rungssimulation freilich eine etwas andere 
Aufgabe“, erläutert Dr. Carl-Uwe Böttner, 
Fachmann für Simulation in der BAW-
Dienststelle Hamburg, „hier an der Küste 
legen wir den Schwerpunkt darauf, die 
wirtschaftliche Ausnutzung der Seeschiff-
fahrtsstraßen durch eine Optimierung der 
Fahrrinnen zu verbessern.“ 
Fahrstand des Seeschiffführungssimulators der BAW in Hamburg
Der Trend zu immer größeren Schiffen erhöht 
die Anforderungen an See- ebenso wie an 
Binnenschifffahrtsstraßen.
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Frei manövrierendes Schiffsmodell (Maßstab 1:40) im Wellenbecken der BAW in Hamburg
Simulation als Beitrag zur  
Bemessung von Seeschiff-
fahrtsstraßen
Für die Bemessung einer Seeschiff- 
fahrtsstraße werden andere Anforde-
rungen an einen Schiffsführungssimulator 
gestellt als bei der Ausbildung von nau-
tischem Personal. Im Simulatortraining 
ist es vollkommen ausreichend, wenn 
sich der Simulator „physikalisch ähnlich“ 
verhält, dass also die Reaktionen eines 
virtuellen Fahrzeugs dem Erleben in der 
Natur entsprechen. Zur Bemessung einer 
Seeschifffahrtsstraße werden über dieses 
qualitativ richtige Verhalten hinaus quan-
titativ richtige Aussagen benötigt. Dafür 
werden an der BAW in Hamburg fahrdy-
namische Modelle entwickelt, deren ma-
thematisch-physikalische Beschreibung 
des Fahrverhaltens auf numerischen Strö-
mungssimulationen und Modellversuchen 
mit frei manövrierenden Modellschiffen 
im Schiffswellenbecken der BAW basiert. 
Nach und nach werden so alle Aspekte 
der Fahrdynamik ermittelt – auch in zu-
sätzlichen Experimenten zusammen mit 
Kooperationspartnern etwa an Universi-
täten –, in Modelle übertragen und in die 
Simulatorsoftware überführt. 
„Mit der Schiffsführungssimulation“, sagt 
Carl-Uwe Böttner, „können nun die Pla-
nungen von Ausbaumaßnahmen der Was-
ser- und Schifffahrtsämter an der Nord- 
und Ostseeküste wie zum Beispiel vor 
Emden, Wismar oder derzeit in Rostock 
auf ihre Praxistauglichkeit hin überprüft 
und es kann exakt ausgelotet werden, was 
unter gegebenen Randbedingungen und 
der Annahme bestimmter Schiffsgrößen 
notwendig und auch was machbar ist.“ 
Darüber hinaus stellt die BAW die entwi-
ckelten Modelle auch Kooperationspart-
nern zur Verfügung, sodass sie zum Bei-
spiel auch in den großen Simulatoren der 
Seeschifffahrt, die über komplette Fahr-
stände verfügen (Full Mission Bridge), für 
Bemessungsfahrten oder Befahrbarkeits-
analysen genutzt werden können. 
Befahrbarkeitsanalysen für 
mehr Sicherheit
Während in Hamburg die wirtschaftliche 
Bemessung von Seehafenzufahrten im 
Zentrum der Simulation steht, geht es 
in Karlsruhe hauptsächlich um Befahr-
barkeitsanalysen der vorhandenen Bin-
nenwasserstraßen. Derartige Analysen 
dienen etwa dazu, Engpässe für die Schiff-
fahrt zu detektieren oder auch die Wasser- 
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes 
(WSV) bei der Zulassung neuer Schiffe für 
den Verkehr auf Binnenwasserstraßen zu 
beraten. 
„Für die Simulation von Manöverfahrten 
in Binnenwasserstraßen haben wir ein 
überlanges Großmotorgüterschiff (üGMS) 
als Bemessungsschiff gewählt“, berichtet 
Thorsten Dettmann, „denn diese Schiffs-
klasse soll künftig zum Beispiel auch auf 
dem Neckar fahren können.“ In der Si-
mulation können die Ingenieure der BAW 
überprüfen, ob etwa die geplanten bau-
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Modellversuch zur Ruderwirksamkeit bei unterschiedlichem  
Freischlag (Kavitations-Umlauftank der TU Berlin)
Fast-Time Simulation eines Wendemanövers in einer Seehafen-
zufahrt. Hier werden die Abmessungen der Wendestelle im Emder 
Fahrwasser überprüft.
lichen Maßnahmen zur Verlängerung der 
Neckarschleusen hinreichend sind. Denn 
wenn man die Schleusenkammern ver-
längert, müssen auch deren untere und 
obere Vorhäfen vergrößert werden. „Und 
das hat natürlich Auswirkungen auf das 
Abflussverhalten des Neckar“, sagt Dett-
mann. Da befinde sich zum Beispiel das 
überlange Großmotorgüterschiff vorne 
schon in der Schleuse, während es hinten 
noch der Flussströmung ausgesetzt ist. 
„Die Auswirkungen solcher Situationen 
auf das Fahrverhalten können wir inzwi-
schen realitätsgetreu simulieren.“ 
Reales Vorbild für das Modell aus Bits und 
Bytes ist das auf dem Rhein verkehren-
de Schiff VIGILIA, 135 m lang und 11,45 m 
breit. Zunächst wurden in der BAW die geo- 
metrischen Daten des Schiffes, aber auch 
Messdaten von exemplarischen Manöver-
fahrten in das Simulationsmodell integriert 
– insgesamt wurden rund 2200 Koeffizi-
enten parametrisiert. Sodann musste ein 
Modul zur virtuellen Navigation entwickelt 
werden, das auf Grund der Fahrdynamik die 
Kurswege berechnet – und zwar ganz so, 
wie ein Schiffsführer seinen Kurs auf Grund 
der spezifischen Abflusssituation, der Ge-
wässermorphologie und der schifffahrtspo-
lizeilichen Vorgaben wählen würde. 
Der Simulatoreinsatz in Karlsruhe zum 
Nutzen der Binnenschifffahrt ist nicht da-
rauf beschränkt, mögliche Schwachstellen 
von baulichen Veränderungen wie zum 
Beispiel am Neckar zu analysieren. Ganz 
wichtig sei etwa auch die Analyse von 
Schiffsunglücken, um solche Unfälle künf-
tig vermeiden zu können, sagt Thorsten 
Dettmann: „Wir modellieren deshalb zur-
zeit die Fahrt der TMS WALDHOF.“ In den 
frühen Morgenstunden des 13. Januar 2011 
war der Edelstahl-Doppelhüllentanker aus 
bislang noch ungeklärten Gründen auf 
dem Rhein bei St. Goarshausen gekentert. 
Das havarierte Schiff hatte 2.377 Tonnen 
Schwefelsäure geladen. Die Bergung ge-
staltete sich schwierig und erregte auch in 
der Öffentlichkeit großes Aufsehen.
Binnenschiffsführungssimulator der BAW in Karlsruhe. Um künftig Schiffsumströmungen auch 
auf Basis von unterstützenden CFD-Berechnungen (Computed Fluid Dynamics) simulieren zu 
können, stehen der Abteilung Wasserbau im Binnenbereich zwei Hochleistungsrechner zur 
Verfügung, die eine schnelle Bearbeitung auf Grundlage einer massiven Parallelisierung der 
Rechenarbeit ermöglichen.
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Den Überblick behalten 
Ein Managementsystem unterstützt 
die Instandsetzungsplanung
Noten ermöglichen
den Vergleich
Ausgangspunkt für das EMS-WSV ist ein 
aktueller Kenntnisstand über den Zustand 
der Bauwerke. Dazu erfassen eigens für 
die Inspektion fortgebildete Fachleute 
der WSV die am Bauwerk gefundenen 
Schäden, beschreiben sie mit standardi-
sierten Begriffen und vergeben für jeden 
Schaden eine Schadensklasse zwischen 1 
und 4. Die Schwere des Schadens wächst 
schulnotengleich an. Schadensklasse 4 
weist auf sofortigen Handlungsbedarf 
Der Wert der baulichen Anlagen der Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) wird 
auf 40 Mrd. € geschätzt (Quelle: http://
www.wsv.de). Damit an diesen Anlagen 
niemand zu Schaden kommt und ihre 
Funktionsfähigkeit garantiert ist, führt die 
WSV regelmäßig Bauwerksinspektionen 
durch. Dabei wird an diesen Anlagen 
nach Schäden gesucht. Diese werden 
festgestellt, bewertet und in der zentra-
len Datenbank WSVPruf erfasst. In Ab-
hängigkeit von der Schwere der Schäden 
findet eine sofortige, eine mittelfristige 
oder keine Instandsetzung statt. 
Knappe Haushaltsmittel und sinkender 
Personalbestand der WSV setzen dem 
Umfang der durchführbaren Instandset-
zungsmaßnahmen Grenzen. Deshalb ist 
es wichtig, die erforderlichen Instand-
setzungsmaßnahmen schon frühzeitig 
zu erkennen, sie zu bewerten und zu 
priorisieren, um einen langen Planungs-
horizont ausnutzen zu können. Die Bun-
desanstalt für Wasserbau (BAW) entwi-
ckelt zur Unterstützung dieser wichtigen 
Aufgabe ein Erhaltungsmanagementsys- 
tem EMS-WSV.
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hin. Die Schäden sollten objektiv be-
schrieben werden, sodass eine verglei-
chende Betrachtung über den gesamten 
Bauwerksbestand der WSV möglich ist. 
Hierfür hat die WSV zusammen mit dem 
Bundesministerium für Verkehr, Bau und 
Stadtentwicklung (BMVBS) und der BAW 
in der Vergangenheit unterschiedlichste 
Maßnahmen ergriffen, um die Bauwerks-
inspektion zu verbessern, zu vereinheit-
lichen und zu vereinfachen. Beispiele 
sind die Modernisierung der Software 
WSVPruf zur Dokumentation der Bau-
werksinspektion (s. BAWAktuell 03/2011), 
die umfangreiche Schulung der Beschäf-
tigten für die Bauwerksinspektion und 
die Einführung eines Merkblatts der BAW 
zur Vereinheitlichung der Schadensklas-
sifizierung an Verkehrswasserbauwerken 
(s. www.baw.de, MSV 2011). In WSVPruf 
berechnet ein vorgegebener Algorithmus 
in einem ersten Schritt aus den Scha-
densklassen der einzelnen Schäden Teil-
noten für verschiedene Gewerke (z. B. 
Konstruktion, Stahlbau, Ausrüstung). Zu-
sätzlich generiert der Algorithmus eine 
Zustandsnote für das gesamte Bauwerk, 
die als Kennziffer die Dringlichkeit von 
Instandsetzungsmaßnahmen anzeigt. Im 
Entscheidungsprozess lassen sich mit ihrer 
Hilfe somit solche Bauwerke leicht erken-
nen, an denen sofortiger Handlungsbedarf 
besteht (Zustandsnote nahe 4), und jene 
Bauwerke, die sich in einem sehr guten 
Zustand befinden (Zustandsnote nahe 1). 
Noten verschaffen Übersicht
Eine Zusammenstellung von Inspektions-
ergebnissen an zehn Schleusen in Bild 1 
demonstriert, dass die Schleusen 5 und 
9 in nahezu allen Bereichen Handlungs-
bedarf anzeigen und damit insgesamt in 
einem schlechten Zustand sein müssen. 
Die Schleusen 8 und 10 weisen demge-
genüber gute Noten auf und bedürfen 
keiner näheren Betrachtung. Senkrecht 
gelesen zeigt die Tabelle beispielsweise, 
dass die an den Schleusen 2, 4 und 5 
erforderliche Instandsetzung der Aus-
rüstungsteile gebündelt erfolgen kann. Bei 
zunehmend begrenzten Finanzmitteln und 
knappen Personalressourcen lassen sich 
nicht alle potenziell erforderlichen Instand-
setzungsmaßnahmen in einem sinnvollen 
Rahmen unmittelbar in Angriff nehmen. So-
mit ist es nötig, die Bauwerke mit Instand-
setzungsbedarf in einem zweiten Schritt 
weiter zu priorisieren, in dem auch Faktoren 
wie die Bedeutung des Bauwerks für die 
Schifffahrt, vorhandene Umfahrungsmög-
lichkeiten und die Bedeutung der Wasser-
straße berücksichtigt werden. Derzeit lau-
fende Untersuchungen in der BAW zeigen, 
dass auch dieser Prozess strukturiert, ob-
jektiv und transparent mit der Verwendung 
von Kennzahlen abgebildet werden kann. 
Für die mittelfristige Instandsetzungspla-
nung interessiert darüber hinaus, wie sich 
die Bauwerke im Bereich der Noten 2 und 3 
zukünftig verhalten und wann dort Instand-
setzungen zu erwarten sind. 
Ermittlung von  
Alterungsfunktionen
Prinzipiell lässt sich jedes Objekt mit ei-
ner Alterungskurve beschreiben, die des-
sen Zustandsentwicklung über die Zeit 
angibt. Die von Professor Raimund Herz, 
TU Dresden, entwickelte Herz-Funktion 
ist besonders auf Grund ihrer Flexibilität 
sehr gut geeignet, die Alterung von Infra-
strukturbauwerken und deren Teilen ab-
zubilden. Stahlbauelemente durchlaufen 
beispielsweise einen anderen Alterungs-
prozess als die massive Konstruktion oder 
die Ausrüstungsteile eines Bauwerks. 
Daher ist es erforderlich, verschiedene 
Alterungsfunktionen zu ermitteln. Um die 
Parameter dieser Funktionen zu bestim-
men, hat die BAW das Delphi-Verfahren 
genutzt. Dabei handelt es sich um einen 
strukturierten Gruppen-Diskussionspro-
zess, der das in der WSV und der BAW 
vorhandene Expertenwissen systematisch 
erfasst, um die interessierenden Kenngrö-
ßen zu ermitteln. Als Ergebnis liegen nun 
Alterungsfunktionen für unterschiedliche 
Gewerke an Verkehrswasserbauwerken 
vor, welche die Zustandsnote des Bau-
werks vom Herstellungszeitpunkt bis zum 
späteren Ausfall beschreiben. Damit ist es 
möglich, altersabhängig die aktuelle und 
die zukünftige Teilnote sowie den Ausfall-
zeitpunkt der Gewerke abzuschätzen.
Projektionen in die Zukunft
Aus den Alterungsfunktionen lässt sich 
zusätzlich auch eine Ausfallrate bestim-
men, um mit ihr eine Markov-Matrix zu 
ermitteln. Die Markov-Matrix, benannt 
nach dem russischen Mathematiker An-
drei Andrejewitsch Markov, beschreibt die 
Wahrscheinlichkeit, mit der ein Schaden in 
einem bestimmten Zeitschritt in der Scha-
densklasse bleibt oder die Schadensklas-
se wechselt (Schaden verschlechtert sich). 
Das Verfahren ist sehr gut geeignet, um er-
fasste Schäden in die Zukunft zu prognos-
tizieren. Werden die beiden Verfahren 
kombiniert, ist es möglich, eine Prognose 
über die zukünftige Zustandsentwicklung 
eines Bauwerks abzugeben. Dabei wer-
den sowohl die erfassten Schäden als 
auch die Alterung bisher ungeschädigter 
Gewerke berücksichtigt. Die Teilnoten aus 
der Bauwerksinspektion fungieren dabei 
als Startwert für das aktuelle Jahr. Bild 2 
zeigt, wie sich die Teilnoten für die Gewer-
ke Konstruktion, Stahlbau und Ausrüstung 
eines Bauwerks, ausgehend von den 
Startwerten, entwickeln.
EMS-WSV unterstützt den 
Entscheidungsprozess
Hierauf aufbauend muss nun im EMS-
WSV eine technisch begründete Zu-
standsgrenze festgelegt werden, die 
den schlechtesten, noch tolerablen Zu-
stand anzeigt. Danach lassen sich Ein-
Im Fokus
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Bild 2: Zustandsprognose der Teilnoten eines Einzelbauwerks.
Bild 1: Teil- und Gesamtnoten für zehn Schleusen.
Konstruktion Stahlbau Ausrüstung Sonstiges Gesamtnote
Schleuse 1 2,1 2,9 3,2 1,1 3,2
Schleuse 2 2,1 4 3,8 1 4
Schleuse 3 3 3,2 1,9 2,1 3,2
Schleuse 4 1,2 1,1 3,8 1,1 3,8
Schleuse 5 4 3,9 3,9 2,2 4
Schleuse 6 4 2,1 2 1 4
Schleuse 7 2,8 2,2 3,1 1 3,1
Schleuse 8 1,2 1 1,8 1 1,8
Schleuse 9 3,9 3,9 2,9 4 4
Schleuse 10 2,1 2,2 2 1 2,2
Bild 3: Prognostizierte Kosten für Instandsetzungsmaßnahmen an Schiffsschleusenanlagen.
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greifzeitpunkte für die unterschiedlichen 
Gewerke ermitteln, ab denen mit einer 
Instandsetzungsplanung begonnen wer-
den sollte. Wird diese tolerable Zustands-
grenze zum Beispiel auf die Note 3,5 
gelegt, ergibt sich nach Bild 2 für die Kon-
struktion ein Eingreifzeitpunkt im Jahr 
2033 und für den Stahlbau im Jahr 2027. 
Obwohl der Stahlbau mit einer besseren 
Teilnote startet, erreicht er vor der Kon-
struktion die Zustandsgrenze, denn das 
System berücksichtigt den schnelleren 
Alterungsprozess der Stahlbauteile ge-
genüber demjenigen der Konstruktion. 
An dem in Bild 2 gezeigten Bauwerk wird 
als Erstes eine Instandsetzung der Aus-
rüstungsteile erforderlich werden. Auf die 
Bauwerke einer einzelnen Wasserstraße 
oder auf den Gesamtbestand der WSV 
angewendet, ergibt sich so der in Zukunft 
zu erwartende Instandsetzungsbedarf.
EMS-WSV verhilft  
zu Kostenprognosen
Um auch Aussagen über den finanziellen 
Umfang treffen zu können, muss schließ-
lich im EMS-WSV der Instandsetzungsbe-
darf mit Kosten verknüpft werden. Eine 
Umfrage in der WSV lieferte dazu Daten 
für die Kosten von Instandsetzungsmaß-
nahmen an Schleusen aus den letzten 
20 Jahren. Unter Berücksichtigung der 
Preissteigerung wurden diese Kosten 
zunächst maßgeblichen Gewerken zuge-
ordnet und in einer Abstufung klein, mittel 
und groß als durchschnittliche Kosten zu-
sammengefasst. In einem weiteren Schritt 
konnten dann die Instandsetzungsmaß-
nahmen und deren durchschnittliche Kos-
tenansätze den Gewerken der Bauwerke 
in Abhängigkeit des Schadensbildes 
zugeordnet werden. Damit ist nun eine 
Aussage über die zukünftigen Instand-
setzungskosten möglich. Bild 3 zeigt dies 
für Schiffsschleusenanlagen. Die Kosten 
wurden dabei aus der Betrachtung einer 
Teilmenge hochgerechnet.
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Bald hat der markante weiße Turm in Tra-
vemünde am Ende der Travepromenade 
als Revierzentrale ausgedient. Für die ge-
wachsenen Aufgaben ist er einfach zu klein 
geworden. Wo früher nur von dort aus die 
Trave und die Lübecker Bucht beaufsichtigt 
wurden, erstreckt sich heute die Überwa-
chung über die gesamte westliche Ostsee 
von der Flensburger Förde bis zum Leucht-
turm Buk in Mecklenburg-Vorpommern. 
Das sind über 690 Küstenkilometer. Allein 
die Kieler Förde ist mit jährlich rund 45.000 
Fahrzeugen eine der meist befahrenen 
Wasserstraßen der Welt. Anfang 2007 wur-
de die BAW beauftragt, die Vorplanung der 
neuen Verkehrszentrale zu erstellen und 
das Wasser- und Schifffahrtsamt Lübeck bei 
den Einvernehmensgesprächen der Stadt 
zu unterstützen. Auf Grund der städtebau-
lichen Bedeutung der Travepromenade hat 
die Stadt Lübeck hohe Anforderungen an 
die Gestaltung der Verkehrszentrale ge-
stellt. Als Bauplatz wurde das Grundstück 
neben der bisherigen Lotsenstation festge-
legt. Durch die Zusammenführung der drei 
Gebäude entsteht nun ein WSV Ensemble. 
Die neue Verkehrszentrale in Travemünde
Die Architekturentwürfe wurden in einer 
öffentlichen Sitzung dem Gestaltungsbei-
rat der Stadt Lübeck vorgestellt. Durch die 
besonderen Anforderungen des Raum-
bedarfsplans einer Verkehrzentrale war 
eine zweigeschossige Bauweise zwin-
gend vorgegeben. Städtebaulich war je-
doch nur eine eingeschossige Bauweise 
möglich. Das Erdgeschoss wurde daher in 
einer Anschüttung (Warft) „versteckt“ und 
passt damit auch optisch zur Lotsenstation. 
Dadurch entstand aus dem eigentlichen 
Erdgeschoss eine Art Souterrain. Um den 
Nautikern das Sichtfeld zu gewährleisten, 
sollte das Bauwerk so nah wie möglich 
an der Trave stehen. Die neue Verkehrs-
zentrale ist 25 m lang und steht mit einer 
Breite von 13  m parallel zur Promenade. 
Durch die Übernahme regionaler Architek-
turelemente, wie die Klinkerfassade und 
die runden Fenster, passt sich der Neubau 
sehr gut an die Umgebung an. Der vordere 
Gebäudeteil in Richtung Promenade ist 
auf Grund seiner Anforderungen an einen 
Wachraum etwas höher als der hintere Teil. 
Der Wachraum ist mit der großen Glasfront 
zum Wasser das Herz der Leitzentrale. 
Auf ca. 130 m² überwachen drei Nautiker 
den gesamten Schiffsverkehr jeden Tag 
im Jahr, rund um die Uhr. Um die Nautiker 
vor zu starker Blendung durch Sonne und 
Wasserspiegelung zu schützen, besteht 
die Glasfassade aus dimmbarem Sonnen-
schutzglas, bei dem man auf Knopfdruck 
die Licht- und Energiedurchlässigkeit steu-
ern kann. Zusätzlich befinden sich im hin-
teren Gebäudeteil zwei Büroräume sowie 
der Stabs- und Presseraum. Im unteren 
Geschoss, dem Souterrain, sind die Aufent-
halts- und Technikräume untergebracht. 
Der weiße Turm, der seinerzeit vom Hoch-
baubüro der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung, den Vorgängern des jetzigen 
Referats „Konstruktive Gestaltung“ der 
BAW, geplant wurde, hat viele Interessen-
ten, die den Turm für sich nutzen möchten. 
Er soll aber bei der WSV erhalten bleiben 
und zum einen als Landmarke zur Orien-
tierung dienen, zum anderen aber mit 
der Turmspitze als Radar- und Antennen-
träger weitere Technik beherbergen.  
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Im Gespräch mit ...
BAWAktuell: Frau Bulla, Frau Wüst, Herr 
Prielipp, Sie machen eine Ausbildung bei 
der BAW. Können Sie sich kurz vorstellen?
Nicolina Bulla: Ich bin 22 Jahre alt und 
habe im Referat Konstruktive Gestal-
tung der Abteilung Bautechnik (B4) Bau-
zeichnerin mit Schwerpunkt Architektur 
gelernt. Im Sommer habe ich meine Ab-
schlussprüfung abgelegt.
… drei Auszubildenden
Nicolina Bulla, Melanie Wüst und Rocco Prielipp machen zurzeit eine Ausbildung  
in der BAW.
BAWAktuell: Herzlichen Glückwunsch zur 
bestandenen Prüfung!
Melanie Wüst: Ich bin 20 Jahre alt und ab-
solviere in der Abteilung Geotechnik eine 
Ausbildung zur Baustoffprüferin. Dort bin 
ich im geotechnischen Labor des Referats 
Baugrunderkundung (G1) tätig. Ich bin zur-
zeit im dritten Lehrjahr und hoffe, nächstes 
Jahr meine Ausbildung abzuschließen.
Rocco Prielipp: Ich bin, wie Frau Bulla, 
22 Jahre alt und mache eine duale Aus-
bildung. Das bedeutet, dass ich auf der 
einen Seite an der Berufsakademie oder 
Dualen Hochschule studiere und parallel 
bei der Bundesanstalt für Wasserbau aus-
gebildet werde. Am Ende bin ich Bachelor 
of Engineering in Netz- und Software- 
technik. Ich bin im Referat IT-Support des 
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Zentralen Service (Z3) tätig und aktuell 
im 6. Semester bzw. 3. Ausbildungsjahr.
BAWAktuell: Obwohl die BAW bundes-
weit tätig ist – die Möglichkeit, sich dort 
ausbilden zu lassen ist nicht so bekannt. 
Wie sind Sie auf die BAW und das gewähl-
te Berufsbild gestoßen?
Melanie Wüst: Die Berufsberatung bei der 
Arbeitsagentur hat mir bei der Berufswahl 
nicht so richtig weitergeholfen und des-
halb habe ich mich selbst über passende 
Ausbildungsberufe informiert. Im Internet 
bin ich dann auf den Beruf des Baustoff-
prüfers und die BAW als Ausbilder auf-
merksam geworden. 
Rocco Prielipp: Ich habe mich im Internet 
nach Dualen Studiengängen im öffent-
lichen Dienst umgesehen und dabei die 
BAW gefunden. Computer und alles, was 
dazu gehört, haben mich immer schon in-
teressiert. Das hat mit Computerspielen 
und Internetsurfen angefangen und in der 
Schule habe ich dann Hintergründe und 
Funktionsweisen kennengelernt. Das Stu-
dium ist die Fortsetzung davon und hat 
sich quasi von alleine ergeben.
Nicolina Bulla: Der Beruf des Bauzeich-
ners hat mich immer schon interessiert. 
Nachdem ich in der 7. Klasse im Rahmen 
eines Praktikums in einem Architektur-
büro hineinschnuppern konnte, stand für 
mich der Berufswunsch fest.
BAWAktuell: Können Sie uns etwas über 
die Schwerpunkte während der Ausbil-
dung erzählen? Was hat Ihnen gefallen, 
was hat Ihnen nicht gefallen?
Rocco Prielipp: Mein Arbeitsbereich teilt 
sich in zwei Themen: Softwareentwick-
lung und Netzwerktechnik. Das zieht sich 
auch durch meine Projektarbeit bei der 
BAW. Interessant ist die Hardwareaus-
stattung der BAW, das ist sicher bei ande-
ren Einrichtungen so nicht verfügbar. Mir 
hat auch gefallen, dass ich neue, unbe-
kannte Programmiersprachen kennenler-
nen und anwenden durfte. Das dauernde 
Schreiben von Berichten, das mit der Du-
alen Ausbildung verbunden ist, stört mich 
etwas. Da besteht meiner Meinung nach 
noch Handlungsbedarf. 
Nicolina Bulla: Meine Schwerpunkte wa-
ren das Erstellen von Bau- und Detail-
zeichnungen mit CAD Programmen und 
die Arbeit mit Grafiksoftware, z. B. zum 
Erstellen von Präsentations-Plakaten. 
Mit der Betreuung war ich sehr zufrieden. 
Gefallen hat mir, dass ich mir auch in den 
anderen Abteilungen und Referaten Un-
terstützung holen konnte.
Melanie Wüst: In der Ausbildung war für 
mich bisher alles interessant, vor allem, 
weil ich immer etwas Neues kennenge-
lernt habe. Die Betreuung ist super; wenn 
ich mal Fragen habe, kann ich mich an je-
den im Labor wenden.
BAWAktuell: Sie sind alle im letzten Aus-
bildungsjahr bzw. haben Ihre Ausbildung 
bereits abgeschlossen. Wie sehen Ihre 
Pläne für die Zukunft aus? Fühlen Sie sich 
fit für den Arbeitsmarkt?
Nicolina Bulla: Das Angebot für Bauzeich-
ner ist zurzeit recht gut, jedoch sind die 
Chancen mit Weiterbildung oft besser. Ich 
werde daher erst einmal mein Fachabitur 
nachholen und danach Architektur stu-
dieren.
Melanie Wüst: Ich plane fürs Erste, den 
Beruf weiter auszuüben. Für das Berufsle-
ben fühle ich mich dank der guten Ausbil-
dung auf jeden Fall fit. Wie die Chancen 
auf dem Arbeitsmarkt sind, kann ich im 
Moment jedoch nicht beurteilen.
Rocco Prielipp: Ich denke schon, dass ich 
auf Grund der Vielfältigkeit der Projekte 
und der Erfahrungen in unterschiedlichen 
Bereichen gut vorbereitet bin. Ich hoffe, 
dass das duale Studium Chancen auf 
dem Arbeitsmarkt eröffnet. Ich könnte 
mir auch vorstellen, dass die Ausbildung 
bei der „Behörde“ BAW bei anderen Un-
ternehmen gut ankommt. Nach der Aus-
bildung besteht die Möglichkeit, weiter 
zu studieren, vielleicht auch erst nach ei-
niger Zeit Berufstätigkeit.
BAWAktuell: Frau Bulla, zuletzt haben 
wir noch eine Frage an Sie. Sie waren Ju-
gendvertreterin bei der BAW. Was macht 
eine Jugendvertreterin und was hat Sie 
daran gereizt?
Nicolina Bulla:
Eine Jugendvertreterin sollte sich für 
die Belange und Vorschläge der Aus-
zubildenden einsetzen und sie mit Hilfe 
des Personalrats umsetzen. Sollte es 
zwischen den Auszubildenden und dem 
Vorgesetzten der Dienststelle Probleme 
geben, versucht der Jugendvertreter, mit 
beiden Parteien eine Lösung zu finden. 
Zudem darf er an Personalratsitzungen 
und Monatsbesprechungen sowie an 
Vorstellungsgesprächen für Auszubilden-
de teilnehmen. Es hat mich gereizt, mich 
für andere einzusetzen und bei Proble-
men eine Lösung zu finden. 
BAWAktuell: Wir danken für das Interview 
und wünschen Ihnen für den Rest der 
Ausbildung und für das weitere Berufsle-
ben alles Gute!                          
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Veranstaltungen im Oktober 2011
25 – 26 / 10 / Kolloquium  Karlsruhe
 Instandhaltung von Verkehrswasserbauwerken 
 
Veranstaltungen im November 2011
09 – 11 / 11 / SAF-Seminar B29  Hannover
 Planung und Ausführung bei der Instandsetzung 
 massiver Wasserbauwerke
15 – 16 / 11 / Schulung Karlsruhe
 GBB-Soft (Bemessung von Deckwerken) 
 Information und Anmeldung unter nicole.maedel@baw.de
16 / 11 / Kolloquium  Hannover
 Anwendungen, Dienste und Daten für die Geo-IT  
 der WSV – Ergebnisse des Konjunkturpaketes IT 
 des Bundes
22 / 11 / Kolloquium Hannover
 Geohydraulische Erkundungsverfahren 
 
Vorschau 2012
07 – 08 / 05 / Johann-Ohde-Kolloquium  Karlsruhe
 der BAW und der TU Dresden 
Weitere Informationen und Anmeldung unter www.baw.de
BAWKalender
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Die Wasser- und Schifffahrtsverwal-
tung muss die Tragfähigkeit und Ge-
brauchstauglichkeit von Verkehrswas-
serbauwerken für die vorgegebene 
Nutzungsdauer sicherstellen. Grundlage 
dafür sind an das Bauwerk angepasste 
Instandhaltungskonzepte, die erstellt und 
umgesetzt werden müssen. Wesentliche 
Bestandteile solcher Instandhaltungskon-
zepte sind typischerweise die Elemente 
25. und 26. Oktober 2011, Karlsruhe
BAW-Kolloquium „Instandhaltung  
von Verkehrswasserbauwerken“
Wartung, Inspektion und Instandsetzung. 
Im Rahmen des BAW-Kolloquiums werden 
Grundsätze derartiger Instandhaltungs-
konzepte und Ansätze zu deren Umset-
zung im Bereich des Verkehrswasserbaus 
vorgestellt. Referenten aus Verwaltung 
und Ingenieurbüros werden über aktuelle 
Instandsetzungsmaßnahmen an Massiv- 
und an Stahlwasserbauteilen von Ver-
kehrswasserbauwerken berichten. 
7. und 8. Mai 2012, Karlsruhe
„Johann-Ohde-Kolloquium“ 
der Bundesanstalt für Wasserbau  
und der Technischen Universität Dresden
In Memoriam Prof. Johann Ohde veran-
stalten die Technische Universität Dres-
den und die Bundesanstalt für Wasser-
bau (BAW) im Wechsel ein Kolloquium, 
das aktuellen geotechnischen Themen 
aus Wissenschaft und Praxis gewidmet 
ist. Ursprünglich wurde das Kolloquium 
an den beiden Wirkungsstätten Ohdes 
veranstaltet, der Universität Dresden und 
der Forschungsanstalt für Schifffahrt, 
Wasser- und Grundbau in Berlin, die 1990 
eine Dienststelle der BAW wurde. Nach 
dem Wegzug der BAW aus Berlin wird die 
Tradition auch am Stammsitz der BAW 
in Karlsruhe fortgeführt. Das kommen-
de Kolloquium wird sich den Erkenntnis-
sen aus Untersuchungen im Feld und im 
Modell sowie Studien mit numerischen 
Verfahren und Fragen der Bauausfüh-
rung widmen. Geplant sind Vorträge 
über zerstörungsfreie Baugrunduntersu-
chungen, verbesserte Sondierauswer-
tungen, Untersuchungen in veränderlich 
festem Gestein, dynamische Pfahlprobe- 
belastungen, Tragfähigkeitsuntersuchun- 
gen an Ankern, Baugrundverbesse-
rungsverfahren, Untersuchungen zum 
hydraulischen Grundbruch und zur 
Standsicherheit von Böschungen, nu-
merische Untersuchungen und deren 
Vergleich mit Messungen sowie über 
den Kenntnisstand zu klassischen und 
naturnahen Deckwerken. Daneben wird 
auch ausreichend Möglichkeit für den Er- 
fahrungsaustausch unter Fachkollegen 
gegeben sein. 
22. November 2011, Hannover
BAW-Kolloquium  
Geohydraulische  
Erkundungsverfahren
Geohydraulische Erkundungsverfahren 
sind ein wichtiges Instrument für die Pla-
nung und Ausführung von Baumaßnahmen 
an Bundeswasserstraßen, die zumeist in 
einem grundwasserdurchströmten Bau-
grund stattfinden. Ihren Einsatz finden 
die Erkundungsverfahren einerseits bei 
der Untersuchung der Auswirkung einer 
Baumaßnahme auf das Schutzgut Grund-
wasser, andererseits werden mit ihrer Hilfe 
die Auswirkungen des Grundwassers auf 
die Baumaßnahme und das fertig gestellte 
Bauwerk ermittelt. Neben Verfahren zur 
Ermittlung hydrogeologischer Kenngrö-
ßen werden Methoden zur Erfassung und 
Überwachung der Grundwasserverhält-
nisse vorgestellt. 
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